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Die f olgenden Angaben sind den vom Anmelder eingereichten Unterlagen entnommen 

® Einparkhilfesystem 

® Em Einparkhilfesystem fur ein Fahrzeug umfafct eine 
Mefceinrichtung (1, 2, 3, 4, 7) zum Messen des momenta- 
neh Abstands des Fahrzeugs von einem Hindernis, eine 
Auswerteeinheit (8), die ein von der MeSeinrichtung aus- 
gegebenes Abstandssignat (x) mit einem Abstandsgrenz- 
wert (x/v Xq, xq) vergleicht und einen Warnsignalgeber 
(9), der ein fOr einen Fahrer des Fahrzeugs wahrnehmba- 
res Warnsignal erzeugt, solange das Abstandssignai den 
Abstandsgrenzwert uberscbreitet, wobei die Auswerte- 
einheit <8) den Abstandsgrenzwert gemafc einer vorgege- 
benen Funktion des Bewegungszu stands des Fahrzeugs 
dynamisch festlegt. 
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Beschreibung 



Die Erfindung betrifft ein Einparkhilfesystem mit den im 
Oberbegriff des Anspruchs 1 genannten Merkmalen. 

■ 5 

Stand der Technik 

Einparkhilfesysteme der gattungsgemSBen Art sind be- 
kannt. Ein Beispiel fur ein solches System ist das Parkpilot- 
System der Anmelderin. Eine wesentliche Anwendung sol- 10 
cner Systeme ist, dem Fahrer des Fahrzeugs das Rangieren 
in unubersichtlichen und beengten Verkehrsverhaltnissen, 
insbesondere das Einparken, zu erleichtem, indem dieser 
vor Hindemissen gewarnt wird, die in seiner Fahrtrichtung 
liegen und deren Entfernung vom Fahrzeug kleiner als ein 15 
vorgegebener Grenzabstand ist. Solche Hindernisse konnen 
zum Beispiel niedrige StraBenbegrenzungsmarkierungen 
oder herumliegende Gegenstande sein, die yom Fahrersitz 
eines Fahrzeugs aus nicht mehr sichtbar sind, weil sie sich 
zu nabe am Fahrzeug befinden, oder aucb bewegte Hinder- 20 
nisse, die auBerhalb der Blickrichtung des Fahrers neu auf- 
tauchen, wie z. B. andere Verkehrsteilnehmer, Here etc. 

Das bekannte Parkpilot-System erf aBt den Abstand eines 
solchen Hindemisses von einer Begrenzungskante des Fahr- 
zeugs und erzeugt ein optisches oder akustisches Wamsi- 25 
gnal, wenn die Unterschreitung eines ersten Grenzabstandes 
erfaBt wird. Bei Unterschreitung weiterer Grenzabstande 
andert das Wamsignal jeweils seine Form, so daB der Fahrer 
anhand der Form des Warn sign als das AusmaB der Zusam- 
menstofigefahr beurteilen und das Fahrzeug entsprechend 30 
steuernkann. 

Dieses System ermdglicht es einem vorsichtigen Fahrer, 
in einer schwierigen Verkehrssituation wie etwa dem Ein- 
parken in eine enge Liicke, ZusammenstoBe zuverlassig zu 
vermeiden. Nachteilig bei einem solchen System ist jedoch, 35 
daB ein Fahrer, der nicht mit der Moglichkeit eines Hinder- 
nisses rechnet und deshalb mit relativ hoher Geschwindig- 
keit ruckwarts fahrt, nicht mehr in der Lage ist, das Fahr- 
zeug zum Stehen zu bringen, wenn er das Wamsignal wahr- 
nimmL 40 

Die herkommlichen Einparkhilfesysteme konnen dieser 
Gefahr nur dad arch Rechnung tragen, daB der Grenzabstand 
unterhalb von dem ein Wamsignal erzeugt wird, heraufge- 
setzt wird. Dies zu tun ist jedoch nicht zweckmaBig, weil 
jede VergroBerung des Grenzabstandes die Gefahr von 45 
grundlosen Warnurigen erhoht Wenn deren Zahl zu groB ist, 
wird ein Fahrer das Wamsignal ignorieren, so daB das ge- 
samte System sinnlos wird. AuBerdem ist es auch nicht 
zweckmaBig, den Grenzabstand so weit herauf zusetzen, 
daB er innerhalb des Bereichs liegt, den der Fahrer aus seiner 50 
Position im Fahrzeug heraus noch sicher wiirdigen kann. 

Aus Lemer et al., Driver Backing Behaviour Research: 
Implications for Backup Warning Devices, Transportation 
Research Board 76th Annual Meeting, Januar 1997, Was- 
hington D.C. ist ein System bekannt, das den Fahrer eines 55 
ruckwarts fahrenden Fahrzeugs warnt, wenn die von dem 
System berechnete voraussichtliche verbleibende Zeit bis 
zum Erreichen eines Hindemisses kleiner ist als ein Zeit- 
grenzwert von 1,5 bis 2 Sekunden. Bei diesem System be- 
steht das Problem, daB die Fahrgeschwindigkeit mit hoher 60 
Genauigkeit gemessen werden muB, um insbesondere beim 
Fahren mit niedriger Geschwindigkeit, die fur einen Ein- 
park- oder Rangiervorgang typisch ist, einen aussagekrafti- 
gen Vorhersagewert fUr die bis zum ZusammenstoB mit ei- 
nem Hindemis verbleibende Restzeit zu gewinnen. Je gerin- 65 
ger die Fahrgeschwindigkeit ist, desto kiirzer sind die pro 
Zeiteinheit zuriickgelegten Strecken, und dementsprechend 
graBer ist der relative MeBfehler bei der Ermitdung der Ge- 



schwindigkeit. Wenn das Fahrzeug zum Stehen kommt, geht 
die Restzeit gegen Unendlich, so daB keinerlei Wamung er- 
folgt Das Warnsystem nach Lemer ist deshalb zur Unter- 
sttltzung bei Einparkvorgangen schlecht geeignet. 

Vorteiie der Erfindung 

Das erfindungsgemaBe Einparkhilfesystem mit den im 
Anspruch 1 genannten Merkmalen hat demgegeniiber den 
Vorteil, daB es die Moglichkeit schafft, an den jeweiligen 
Bewegungszu stand des Fahrzeugs angepaBt den Fahrer 
rechtzeitig vor der Gefahr eines ZusammenstoBes zu war- 
nen, ohne daB deshalb die Zahl der grundlosen Warnungen 
merklich erhGht wird. 

Indem die Auswerteeinheit den Abstandsgrenzwert in 
Abhangigkeit vom Bewegungszu stand des Fahrzeugs dyna- 
misch festlegt, verschafft sie dem Fahrer auch bei einer ho- 
heren Geschwindigkeit die Reaktionszeit, die notwendig ist, 
um das Fahrzeug zuverlassig vor dem Hindemis zum Stehen 
zu bringen. In dem sie als Grenzwertkriterium nicht eine 
Zeit, sondern einen Abstand verwendet, vermeidet sie die 
Probleme, die beim System nach Lemer bei niedrigen Ge- 
schwindigkeiten auftreten, und sie ermdglicht, daB das Ein- 
parkhilfesystem auch bei stebendem Fahrzeug dem Fahrer 
eine nutzbare Information liefert. 

Um dem Fahrer moglichst umfassende Informationen zu 
liefem, ist vorgesehen, daB die Auswerteeinheit das Ab- 
standssignal mit einer Mehrzahl von Abstandsgrenzwerten 
vergleicht und der Wamsignalgeber eine unter mehreren un- 
terscheidbaren Formen des Wamsignals erzeugt, je nach- 
dem, welches der kleinste unterschrittene Abstandsgrenz- 
wert ist So liefert das Einparkhilfesystem dem Fahrer bei 
fortschreitender Annaherung an ein Hindemis eine Folge 
von unterscheidbaren Wamsignalen, die ihm einen quantita- 
tiven Eindruck vom AusmaB einer ZusammenstoBgefahr 
liefem. 

Bei stehendem Fahrzeug haben die vorgegebenen Funk- 
tionen der Abstandsgrenzwerte vorzugsweise Werte unter- 
halb 1,5 Meter. 

Eine zur Bewertung des Bewegungszustands des Fahr- 
zeugs benotigte Geschwindigkeitsinformation kann die 
Auswerteeinheit aus einem fur die Eigengeschwindigkeit 
des Fahrzeugs reprasentativen Signal gewinnen. HierfUr 
kann z. B. ein Signal herangezogen werden, das mit Hilfe 
von Raddrehzahlsensoren oder mit die Fahrbahn abtasten- 
den optischen, Radar- oder UltraschallmeBverfahren ge- 
wonnen wird. Wichtig ist, daB das MeBverfahren eine gute 
Auflbsung insbesondere im unteren Geschwindigkeitsbe- 
reich liefert 

Altemativ kann die Auswerteeinheit so ausgebildet sein, 
daB sie in der Lage ist, die zeitliche Anderung des Abstands- 
signals und somit die Relativgeschwindigkeit des Fahrzeugs 
im Bezug auf das Hindemis zu ermitteln und anhand dieser 
Information den oder die Abstandsgrenzwerte festzulegen. 

Die Beriicksichtigung der Eigengeschwindigkeit oder der 
Relativgeschwindigkeit des Fahrzeugs bei der Fesdegung 
der Abstandsgrenzwerte kann erfolgen, indem zu einem ge- 
schwindigkeitsunabhangigen Ab stands wert ein zur Ge- 
schwindigkeit linear proportion aler Term addiert wird. 

Die Proportionalitatskonstante des geschwindigkeitspro- 
portionalen Terms ist zweckmSBigerweise eine fest vorge- 
gebene Zeit und sollte keine der nachfolgenden Zeiten un- 
terschreiten: 

a) die Reaktionszeit des Fahrers (hier kann ein Durch- 
schni Us wert zwischen ca. 0,2-0,6 sec. angenommen 
werden), 

b) die Reaktionszeit der MeBeinrichtung, 
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c) die Totzeit des Bremssystems und 

d) die zura Abbrerasen des Fahrzeugs in den Stand er- 
forderliche Zeit 

Da die Bremsverzogerung eines Fahrzeugs auch von au- 
Berhalb des Fahrzeugs liegenden Faktoren wie etwa den Un- 
tergrundverhaltnissen abhangt, kann die zum Abbremsen er- 
forderliche Zeit nur unter Zugrundelegung eines Schatz- 
werts fur die Bremsverzogerung grob ermittelt werden. Ein 
tauglicher Schatzwert fur gegenwartige Bremssysteme ist 
ca. 5 m/s 2 . 

Die mit dem Einparkhilfesystem erreichbare Sicherheit 
ist erhoht, wenn der Zeitabstand nicht kleiner als die Summe 
von zwei, drei vorzugsweise alien oben genannten Zeitdau- 
em ist 

Andererseits ist es nicbt zweckmaBig, wenn der Zeitab- 
stand wesentlich gr56er als die Summe der genannten Zeit- 
dauem ist, da andemfalls die Gefahr besteht, daB das System 
ein Wamsignal bereits bei einem groBen Abstand des Fahr- 
zeugs vom Hindemis erzeugt, der Fahrer das Fahrzeug in ei- 
nem "sicheren" Abstand vom Hindemis zum Stehen bringt, 
zu dem SchluB kommt, daB die Waraung uberfltissig war 
und entsprechende Warnungen in Zukunft ignoriert. 

Wenn ein Fahrer infolge eines Warn sign als sein Fahrzeug 
abbremst, kann sich dadurch der dem Wamsignal zugeord- 
nete Abstandsgrenzwert so weit verringern, daB er kleiner 
wird als der Abstand zu dem Hindemis, das Ausloser des 
Warnsignals war Wenn in einer solchen Situation das Wam- 
signal abgebrochen oder geSndert wird, besteht die Gefahr, 
daB der Fa hrer das Hindemis fur beseiti gt halt und deshalb 
falsch reagierL Um dieses Risiko auszuraumen, schaltet die 
Auswerteeinheit den Wamsignalgeber nur dann von einer 
Form des Warnsignals, die einem kleinen Abstandsgrenz- 
wert entspricht, auf eine einem groBeren Abstandsgrenzwert 
entsprechende Form um bzw. schaltet den Alarmsignalgeber 
nur dann aus, wenn eine Zunahme des momentanen Ab- 
stands zum Hindemis gemessen wird, Fahrzeug und Hinder- 
nis sich also tatsachlich voneinander entfernen. 

ZweckmaBigerweise kann vorgesehen sein, daB der 
Alarmsignalgeber eine weitere unterscheidbare Form des 
Warnsignals erzeugt, wenn ein anhand der Eigengeschwin- 
digkeit festgelegter Abstandsgrenzwert groBer als die 
Reichweite der MeBeinrichtung ist, d. h. wenn das Fahrzeug 
so schnell fahrt, daB eine effektive Wamung durch das Ein- 
parkhilfesystem nicht moglich ist. 

Das Einparkhilfesystem wird vorzugsweise beim Rtick- 
wartsfahren eingesetzt, um den Abstand zu hinter dem Fahr- 
zeug liegenden Hindemissen zu messen. Zu diesem Zweck 
kann die MeBeinrichtung eine Mehrzahl von Abstandsenso- 
ren umfassen, die im hinteren StoBfanger angeordnet sind. 



Zeichnungen 

Die Erfindung wird nachfolgend anhand von Ausfuh- 
rungsbeispielen mit Bezug auf die beigefugten Zeichnungen 
naher erlautert. Es zeigen: 

Fig. 1 eine schematische Darstellung eines erfindungsge- 
maBen Einparkhilfesystems, 

Fig. 2 ein RuBdiagramrn, das die Arbeitsweise eines er- 
findungsgem&Ben Einparkhilfesystems veranschaulicht, 

Fig. 3 das Verhalten eines Einparkhilfesystems gem&B ei- 
ner ersten Ausgestaltung der Erfindung, 

Fig. 4 das Verhalten eines Einparkhilfesystems gemaB ei- 
ner zweiten Ausgestaltung der Erfindung, 

Fig. 5 das Verhalten eines herkommlichen Einparkhilfe- 
systems. 

Fig. 1 zeigt stark schematisiert den Aufbau des erfin- 
dungsgemafien Einparkhilfesystems. Es umfaBt eine Mehr- 



zahl von Abstandssensoren 1, 2, 3, 4 in Form von Ultra- 
schall-Sende-Empfangem, die im hinteren StoBfanger 5 ei- 
nes Kraftfahrzeugs angeordnet sind und von dort Ultra- 
schallpulse vom Fahrzeug aus gesehen nach hinten abstrah- 
5 len. Ein hinter dem Fahrzeug liegendes Hindemis 6, z. B. 
ein Zaunpfosten, reflektiert einen Teil der Ultraschallenergie 
zurtick in Richtung auf die Sensoren 1-4. Diese registrieren 
das eintreffende Echo und leiten es an eine Verarbeitungs- 
schaltung 7 weiter. Diese bestirnmt anhand des Zeitabstands 
10 zwischen dem von jedem Sensor 1-4 abgegebenen Puis und 
dem aufgefangenen Echo den Abstand des StoBfangers 5 
vom Hindemis und gibt das Ergebnis in Form eines Ab- 
standssignals x an eine Auswerteeinheit 8 weiter. Die Aus- 
werteeinheit empfangt femer ein Signal v e , das die Eigenge- 
15 schwindigkeit des Fahrzeugs angibt, von Raddrehzahlauf- 
nehmem, die an jedem Rad des Fahrzeugs vorgesehen sind 
und deren Ausgangssignale gleichzeitig zum Betreiben ei- 
nes Bremskraftregelsy stems benutzt werden. 

Anhand des Signals v e legt die Auswerteeinheit 8 eine 
20 Mehrzahl von Abstandsgrenzwerten fest Wenn die abge- 
schatzte Gefahr den ersten, niedrigsten Grenzwert Qber- 
schreitet, steuert die Auswerteeinheit einen Wamsignalge- 
ber 9 an, so daB dieser eine erste Form eines Warnsignals 
ausgibt, um dem Fahrer eine geringe Gefahr zu signalisie- 
25 ren. Bei Oberschreitung jedes weiteren Grenzwertes wird 
der Wamsignalgeber 9 angesteuert, um eine andere Form 
von Wamsignal auszugeben, die dem Fahrer schrittweise 
zunehmend eine hohere Gefahr signalisiert. 

Der Wamsignalgeber kann ein optischer Signalgeber sein, 
30 z. B. ein A nzei gefeld auf dem Armaturenbrett, dessen Far be 
sich mit Oberschreitung jedes Grenzwertes andert, z. R~ 
Griin fur keine Gefahr, Gelb fur mittlere und rot fur hohe 
Gefahr. Eine andere Moglichkeit ist ein in der Fahrgastzelle 
angeordnetes Blinklicht, dessen Blinkfrequenz mit zuneh- 
35 mender Gefahr heraufgesetzt wird Der Wamsignalgeber 9 
kann auch ein akustischer Wamsignalgeber sein, z. B. ein 
Summer oder ein Lautsprecher, der je nach Gefahrenlage 
mit unterschiedlicher Frequenz, Lautstarke oder Tbnhohe 
betrieben wird. 

40 Zur Verdeutlichung der Funktionsweise der Erfindung 
wird zunachst anhand von Fig. 5 auf die Arbeitsweise eines 
herkommlichen Einparkhilfesystems eingegangen. Die Fi- 
gur zeigt die Heckpartie eines Kraftfahrzeugs mit im StoB- 
fanger 5 eingelassenen Entfemungssensoren. Diese messen 
45 den Abstand eines Hindemis ses vom Fahrzeug, und je nach- 
dem, ob sich ein Hindemis in einem der drei Gefahrenberei- 
che A, B und C befindet, die jeweils Abstanden zwischen 0 
und x^o» ^a,o und x Bt0 bzw. x B ,o und xc,o entsprechen, 
wird ein Wamsignal in einer diesem Abschnitt entsprechen- 
50 den Form ausgegeben. Wird kein Hindemis erfaBt, oder ist 
der Abstand eines erfaBten Hindemis ses groBer als xqo* 
wird kein Wamsignal erzeugt Bei einem Einparkhilfesy- 
stem dieser Art kann es vorkommen, daB bei schneller 
Rtickwartsfahrt ein Hindemis in den Bereich C eindringt 
55 und ein Wamsignal auslost; bevor aber der Fahrer reagieren 
und das Fahrzeug zum Stehen bringen kann, ist es bereits 
mit dem Hindemis zusammengestoBen. 

Fig. 2 zeigt die Arbeitsweise des erfindungsgemSBen Sy- 
stems anhand eines FluBdiagramms. Das in diesem FluBdia- 
60 gramm dargestellte Verfahren wird in kurzen Zeitabstanden 
wiederholt, so daB der Fahrer mit moglichst geringer Verz6- 
gerung vor auftretenden Hindemissen gewamt wird. In ei- 
nem Schritt SI wird zunSchst der bei der vorherigen Durch- 
fiihrung des Verfahrens erhaltene MeBwert x fUr die Entfer- 
65 nung zu einem Hindemis als Wert x_! abgespeichert, und der 
aktuell geltende Wamzustand - keine Warnung oder Wam- 
signal in Form A, B, C - wird gespeichert. In Schritt S2 er- 
faBt die Auswerteeinheit die aktuelle Entfemung x des Fahr- 
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zeugs zum Hindemis und die Geschwindigkeit v des Fahr- 
zeugs. Diese Geschwindigkeit kann eine mit Bezug auf die 
Fahrbahn gemessene Eigengeschwindigkeit oder eine mit 
Bezug auf das Hindemis gemessene Relativgeschwindigkeit 
des Fahrzeugs sein. Anhand der Geschwindigkeit v legt die 
Auswerteeinheit in Schritt S3 Abstandsgrenzwerte x A , x b , 
xc fest, mit denen der Abstand zwischen Fahrzeug und Hin- 
demis verg lichen werden soil. Abstandsgrenzwerte konnen 
z. B. nach der Formel x; = x^ + vt, i = A, B, C festgelegt 
werden, wobei t die Summe der Reaktionszeit des Fahrers, 
der Reaktionszeit der MeBeinrichtung, die durch die Ultra- 
schallsensoren 1 bis 4 und die Verarbeitungsschaltung 7 ge- 
bildet ist, der Totzeit des Bremssystems, die zwischen dem 
Treten auf das B re ms pedal und dem Hinsetzen der Brems- 
wirkung verstreicht und der zum Abbremsen des Fahrzeugs 
in den Stand erforder lichen Zeit ist. Fur die Abbremszeit 
kann ein fester Schatzwert verwendet werden, sie kann auch 
in Abhangigkeit von der Eigengeschwindigkeit des Fahr- 
zeugs unter Zugrundelegung eines typischen Werts von 
5 m/s 2 der Bremsverzogerung exakt berechnet werden. 

AnschlieBend wind der Abstand x des Fahrzeugs vom 
Hindemis mit den festgelegten Abstandsgrenzwerten vergli- 
chen. Stellt sich in Schritt S4 heraus, daB der Abstand x gro- 
Ber als der groBte Grenzwert Xc ist, wird in S5 uberprtift, ob 
der abgespeicherte Warn zu stand (in der Figur als "W_i" be- 
zeichnet) "aus" ist Wenn ja, kehrt das Verfahren zu SI zu- 
riick. Wenn nein, wird in S6 noch iiberpitift, wie der Ab- 
stand zum Hindemis sich entwickelt hat Wenn er zugenom- 
men hat, wird das Warn signal, sofem es eingeschaltet war, 
ausgeschaltet (S7), an dern falls kehrt das Verfahren direkt zu 
SI zuriick. Ein bereits zuvor eingeschaltetes Warnsignal 
bleibt so bestehen, bis Fahrzeug und Hindemis sich vonein- 
ander entfemen. 

Wenn x kleiner als xc ist, wird in S9 mit x B verglichen. 
Wenn x grdBer als x B ist, wird in S10 Uberprtift, ob der aktu- 
elle Warnzu stand "aus" oder das Warnsignal in der Form C 
eingeschaltet ist. Wenn der Warnzu stand "aus" ist, wird das 
Warnsignal der Form C in Sll eingeschaltet Wenn nein, 
wird noch in S 1 2 die Anderung der Entfemung zum Hinder- 
nis berticksichtigt Nimmt sie ab, wird das Warnsignal der 
Form C eingeschaltet, sofem es nicht bereits eingeschaltet 
ist, andernfalls kehrt das Verfahren direkt zu SI zuriick, so 
daB ein in einem friiheren Durchgang eingeschaltetes Signal 
der Form A oder B bestehen bleibt 

Wenn x kleiner als x B ist, wird in S13 mit Xa verglichen. 
Ist x < x A , so wird in jedem Fall das Warnsignal A einge- 
schaltet (S14), andernfalls erfolgt in den Schritten S 15 bis 
S17 eine Oberprtifung und Aktualisierung des geltenden 
Warnzustands, in analoger Weise wie oben fur die Schritte 
S10 bis SI 2 beschrieben. 

Fig. 3 veranschaulicht das Ergebnis des mit Bezug auf 
Fig. 2 beschriebenen Verfahrens in Form einer Art von 
Kennliniendiagramm. Die Abszisse des Diagramms gibt 
wie in Fig. 4 den Abstand x zwischen dem StoBfanger 5 des 
Fahrzeugs und einem Hindemis an. An der Ordinate ist die 
Geschwindigkeit (Eigengeschwindigkeit oder Relativge- 
schwindigkeit) des Fahrzeugs aufgetragen. Dem Diagramm 
kann fUr beliebige Kombinationen von Hindemisabstand 
und Fahrzeuggeschwindigkeit entnommen werden, wel- 
chem Wambereich diese zugeordnet wird. Die Grenzen zwi- 
schen den Bereichen A, B und C bilden Parabelbdgen x A , 
x B , xc- Diese schneiden die Abszisse in den Punkten x Aj0 , 
x b,o» Xc,o> di e den gleich bezeichneten Punkten in der Fig. 4 
entsprechen. Wenn die Geschwindigkeit des Fahrzeugs 0 ist, 
verhalt sich das erfindungsgemaBe System folglich so wie 
das herkommliche System nach Fig. 5. Mit zunehmender 
Fahrzeuggeschwindigkeit verbreitert sich jedoch der der 
hochsten ZusammenstoBgefahr entsprechende Bereich A, 
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und die Bereiche B und C verschieben sich zu hoheren Ab- 
standen. Diese Verschiebung spiegelt die Verlangerung des 
Bremswegs des Fahrzeugs mit zunehmender Geschwindig- 
keit wider. 

5 Fig. 4 zeigt ein entsprechendes Kennliniendiagramm fur 
eine weitere Ausgestaltung des erfindungsgemafien Ein- 
parkhilfesystems. Ein erster Unterschied zwischen diesem 
Diagramm und dem von Fig. 3 ist, daB die Grenzkurven x A , 
x B und Xc bei niedrigerer Geschwindigkeit vertikal verlau- 

io fen. Dies ergibt sich daraus, daB bei der Abschatzung des zu- 
kiinftigen Abstands beim Einparkhilfesystem gemaB dieser 
Ausgestaltung niedrige Geschwindigkeiten, die nur schwie- 
rig hinreichend genau zu messen sind, die aber auch zum 
Bremsweg nur wenig beitragen, kurzerhand vemachlassigt 

15 werden, um die Schaltungsstruktur einfach zu halten. 

Ein weiterer, vom oben genannten unabhangiger Unter- 
schied ist die HinzufUgung eines vierten Bereiches D. Die 
Reichweite der Sensoren 1-4, innerhalb derer eine genaue 
Entfernungsmessung moglich ist, ist begrenzt und wird mit 

20 x D bezeichnet. Der Schnittpunkt der Kurve x A mit der Linie 
x o xd gibt die Grenzgeschwindigkeit an, oberhalb derer ein 
Abbremsen des Fahrzeugs innerhalb des Mefibereichs der 
MeBeinrichtung nicht mehr zuverlassig moglich ist Wird 
diese Geschwindigkeit uberschritten, so ist das Einparkhil- 

25 fesystem nicht mehr wirksam. Von diesem Umstand wird 
der Fahrer durch eine Form von Warnsignal in Kenntnis ge- 
setzt, die sich von den anderen Formen von Warnsignal 
deutlich unterscheidet Wenn z. B. die den Bereichen A, B, 
C zugeordneten Signalformen akustische Pulssignale von 

30 un terse hiedlic her Frequenz sind, so kann die dem D-Bereich 
zugeordnete Signalform ein Signal mit einer abweichenden 
Tbnhohe oder einem deutlich veranderten Tastverhaltnis 
sein. 

Die vorliegende Erfindung ist selbstverstandlich nicht auf 
35 die Zahl von Wamsignalbereichen wie in den hier geschil- 
derten Beispielen beschrankt. Es konnen auch 1, 2 oder 
mehr als 3 solcher Bereiche vorhanden sein, aufierdem kon- 
nen die einzelnen Warnsignalformen mit Ausnahme der 
dem Bereich D zugeordneten Form kontinuierlich ineinan- 
40 der tibergehen. 

Patentansprtiche 

1. Einparkhilfesystem fur ein Fahrzeug, mit einer 
45 MeBeinrichtung (1, 2, 3, 4, 7) zum Messen des momen- 

tanen Abstandes des Fahrzeugs von einem Hindemis, 
einer Auswerteeinheit (8), die ein von der MeBeinrich- 
tung (1, 2, 3, 4, 7) ausgegebenes Abstandssignal (x) mit 
einem Abstandsgrenzwert (x A , x B , Xc) vergleicht, 

50 und einem Wamsignalgeber (9), der ein fur einen Fah- 
rer des Fahrzeugs wahrnehmbares Warnsignal erzeugt, 
solange das Abstandssignal (x) den Abstandsgrenzwert 
unterschreitet, dadurch gekennzeichnet, daB die Aus- 
werteeinheit (8) den Abstandsgrenzwert gem£B einer 

55 vorgegebenen Funktion eines Bewegungszustands des 
Fahrzeugs dynamisch festlegt 

2. Einparkhilfesystem nach Anspruch 1, dadurch ge- 
kennzeichnet, daB die Auswerteeinheit (8) das Ab- 
standssignal (x) mit einer Mehrzahl von Abstands- 

60 grenzwerten (x A , x B> Xc) vergleicht und der Wamsi- 
gnalgeber (9) eine unter mehreren unterscheidbaren 
Formen des Warn sign als erzeugt, je nachdem, welches 
der kleinste unterschrittene Abstandsgrenzwert ist 

3. Einparkhilfesystem nach Anspruch 1 oder 2, da- 
65 durch gekennzeichnet, daB die vorgegebenen Funktio- 

nen Werte unter 1,5 m haben, wenn die Geschwindig- 
keit des Fahrzeugs 0 ist. 

4. Einparkhilfesystem nach einem der vorhergehenden 
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Anspriiche, dadurch gekennzeichnet, daB die Aus- 
werteeinheit ein fur die Eigengeschwindigkeit des 
Fahrzeugs representatives Signal (v e ) empfangt 

5. Einparkhilfesystem nach emem der vorhergehenden 
Anspriiche, dadurch gekennzeichnet, daB die Aus- 5 
werteeinheit (8) bei der Festtegung der Abstandsgrenz- 
werte zu einem geschwindigkeitsunabhangigen Ab- 
standswert einen zur Geschwindigkeit linear proportio- 
nalen Term addiert. 

6. Wamsystem nach Anspruch 5, dadurch gekenn- 10 
zeichnet, daB die Proportionalitatskonstante des pro- 
portionalen Terms eine Zeit ist die nicht kleiner ist als 
eine der folgenden Zeiten oder die Sumrne mehrerer 
dieser Zeiten: 

a) die Reaktionszeit des Fahrers, 15 

b) die Reaktionszeit der MeBreinrichtungj 

c) die Totzeit des Bremssystems, 

d) die zum Abbremsen des Fahrzeugs in den 
S tand erf orderliche Zeit 

7. Einparkhilfesystem nach Anspruch 6, dadurch ge- 20 
kennzeichnet, daB die Proportionalitatskonstante nicht 
grdBer als die Summe der in Anspruch 6 aufgezahlten 
Zeiten a bis d ist 

8. Einparkhilfesystem nach einem der vorhergehenden 
Anspriiche, dadurch gekennzeichnet, . daB die Aus- 25 
werteeinheit (8) den Alarmsignalgeber (9) nur dann 
von einem WarnsignaL, das einem ersten Abstands- 
grenzwert zugeordnet ist, auf ein einem hoheren zwei- 
ten Abstandsgrenzwert entsprechendes Wam signal 
umschaltet, wenn ei ne Zun ahme des momentanen Ab- 30 
stands zum Hindernis gemessen wird. 

9. Einparkhilfesystem nach einem der vorhergehenden 
Anspriiche, dadurch gekennzeichnet, daB der Alarmsi- 
gnalgeber eine weitere unterscheidbare Form des 
Warnsignals erzeugt, wenn ein festgelegter Abstands- 35 
grenzwert gr6Ber als die Reichweite der MeBeinrich- 
tung (1, 2, 3, 4, 7) ist 

10. Einparkhilfesystem nach einem der vorhergehen- 
den Anspriiche, dadurch gekennzeichnet, daB die MeB- 
einrichtung (1, 2, 3, 4, 7) angeordnet ist zum Messen 40 
des Abstands zu hinter dem Fahrzeug liegenden Hin- 
demissen (6). 

11. Einparkhilfesystem nach Anspruch 10, dadurch 
gekennzeichnet, daB die MeBeinrichtung (1, 2, 3, 4, 7) 
eine Mehrzahl von Abstands sensoren (1, 2, 3, 4) urn- 45 
faBt, die in einem hinteren StoBfanger (5) des Fahr- 
zeugs angeordnet sind. 



Hierzu 3 Seite(n) Zeichnungen 
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